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Les récentes découvertes d’épaves de barges fluviales gallo-romaines à Lyon au Parc Saint-Georges, en 2003, et à 
Arles à partir de 2002, ont non seulement attiré l’attention sur la batellerie fluviale gallo-romaine mais aussi porté au 
premier plan des recherches le bassin rhodanien et le midi de la Gaule jusque-là peu présent ou même totalement absent 
du débat. Aussi, nous était-il apparu intéressant d’organiser dans le cadre des Séminaires de recherche en archéologie 
maritime méditerranéenne du Centre Camille Jullian, une rencontre sur le thème de la batellerie gallo-romaine à la 
lumière de ces découvertes récentes. D’autant plus que leurs particularités renouvelaient fondamentalement le sujet 
en posant la question de l’existence de traditions régionales et en mettant en lumière le problème des influences 
maritimes méditerranéennes. Le caractère régional de ces épaves et leur rapport avec le monde méditerranéen, 
l’implication du Centre Camille Jullian dans la fouille de l’épave Arles-Rhône 3 justifiaient pleinement une telle 
rencontre autour du thème : Bateaux de navigation intérieure de tradition gallo-romaine : pratiques régionales et 
influences maritimes méditerranéennes.
La première idée était de mettre au premier plan les études sur la batellerie fluviale et lacustre antique qui, du 
moins en France, étaient restées jusqu’à une date récente en retrait par rapport aux études d’archéologie navale 
maritime largement dominantes. Ainsi, pendant longtemps les seules références sur cette batellerie des eaux 
intérieures étaient limitées à l’ouvrage de Bonnard, La navigation intérieure de la Gaule à l’époque gallo-romaine, 
de 1913 et aux chapitres que lui avaient consacrés Camille Jullian dans son Histoire de la Gaule (1920) et Robert 
Grenier dans son Manuel d’archéologie gallo-romaine (1934). Il a fallu attendre les années 1990 et les ouvrages de 
François de Izarra, Hommes et fleuves en Gaule romaine (1993), et celui d’Éric Rieth, Des bateaux et des fleuves. 
Archéologie de la batellerie du néolithique aux Temps Modernes en France (1998), pour bénéficier de nouvelles 
synthèses sur le sujet et pour que les études sur la batellerie soient abordées sous l’angle d’un champ de recherche 
archéologique à part entière.
Les raisons de ce retard sont multiples et tout d’abord idéologiques. Ainsi la batellerie des eaux intérieures est 
facilement considérée comme un genre mineur par rapport aux bateaux de mer ; son architecture apparaît élémentaire 
et non savante contrairement à celle du navire ; de plus, elle est peu évolutive dans le temps et est jugée de ce fait 
peu évoluée ; enfin l’histoire de la batellerie est considérée comme secondaire et anecdotique par rapport à l’histoire 
maritime. D’autres raisons sont à chercher dans les sources documentaires. Les sources écrites et iconographiques 
sont peu abondantes et lorsqu’elles existent, elles sont succinctes et peu explicites car la transmission des savoirs dans 
le monde de la batellerie relève essentiellement de la tradition orale. De plus, les sources archéologiques sont moins 
abondantes en raison de l’enlèvement des épaves qui, plus que dans le domaine maritime, constituent un obstacle à 
la navigation en raison de l’espace d’évolution limité, et de la pratique du « déchirage » qui consiste à démonter le 
bateau à son arrivée afin de récupérer le bois pour d’autres usages. Enfin, l’archéologie de la batellerie a souffert du 
développement plus faible de l’archéologie subaquatique fluviale. Les études fondamentales de François Beaudouin 
(1985) sur la batellerie des eaux intérieures, les travaux de pionnier de Louis Bonnamour (1981) sur l’archéologie de 
la Saône et de Jean Chapelot et Éric Rieth sur la Charente (1995) ont néanmoins préparé le terrain à l’émergence de 
la discipline en France et en ont montré tout l’intérêt et la spécificité. Tout comme l’archéologie navale maritime, les 
études sur la batellerie ont, en outre, profondément bénéficié du renouveau des recherches archéologiques occasionné, 
au cours de ces dernières années, par le développement de l’archéologie préventive (Pomey 2009). En apportant enfin 
les données archéologiques qui lui ont longtemps fait défaut, elle en a permis l’expansion. C’est précisément dans ce 
cadre qu’ont eu lieu la découverte, la fouille et l’étude des épaves du Parc Saint-Georges à Lyon (cf. infra).
La seconde idée, compte tenu de l’originalité des découvertes de Lyon et d’Arles – auxquelles il convient d’ajouter 
celles de la Saône de peu antérieures – étaient de mettre l’accent sur la mise en évidence, au sein de la batellerie 
Avant-Propos
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fluviale et lacustre gallo-romaine, de l’existence d’un groupe régional caractérisé par des influences techniques 
méditerranéennes. La révélation de ce nouveau groupe régional entraînant un profond renouvellement de la vision 
de la batellerie gallo-romaine, il devenait alors intéressant de confronter les auteurs de ces recherches récentes 
intéressant le bassin fluvial Rhône-Saône et le midi de la Gaule à ceux de l’Europe du Nord qui avait jusqu’à présent 
monopolisé le débat autour de la question de la construction navale gallo-romaine à partir de données provenant de 
l’arc rhénan et du lac de Neuchâtel.
Les contacts préliminaires avec les auteurs pressentis ayant été d’emblée très positifs et ayant surtout montré 
qu’une telle confrontation répondait à une réelle attente, il fut décidé de donner au séminaire une ampleur 
inhabituelle et la configuration d’une table ronde internationale comportant une douzaine d’interventions réparties 
sur un jour et demi.
À l’issue des travaux et devant le succès de la réunion, le projet d’une publication fut accueilli favorablement 
par tous les intervenants. Mais, les discussions qui suivirent les diverses interventions montrèrent la nécessité 
d’élargir le sujet à des études complémentaires et à la réinterprétation de certaines épaves. Ces ainsi que l’étude 
des tissus des épaves du Parc Saint-Georges à Lyon et l’étude dendrologique de l’épave Arles-Rhône 3, sont venues 
enrichir les dossiers consacrés à ces découvertes situées au cœur de la thématique. Par ailleurs, d’autres épaves 
dont les caractéristiques nous semblaient pouvoir s’inscrire dans le cadre de la problématique définie autour des 
notions de pratiques régionales et d’influences maritimes méditerranéennes ont naturellement trouvé place dans le 
nouveau projet. Il s’agit de l’épave lagunaire de la Conque des Salins, encore peu connue, et de l’épave du chaland 
de Lipe (Ljubljana, Slovénie), de découverte déjà ancienne, mais qui méritait d’être réexaminé à la lumière du 
nouvel éclairage porté sur la batellerie et la construction navale gallo-romaine. Le résultat en est cet ouvrage à 
la thématique élargie et publié sous le nouveau titre : Batellerie gallo-romaine. Pratiques régionales et influences 
maritimes méditerranéennes.
Si le succès de la rencontre et de cette publication doit avant tout être porté au crédit des intervenants et des auteurs, 
l’ensemble n’aurait pu voir le jour sans les concours financiers de l’Université de Provence, de la Région Provence-
Alpes-Côte d’Azur et de la sous-direction de l’archéologie du Ministère de la Culture et de la Communication. 
Sans compter l’appui de la direction du Centre Camille Jullian pour l’organisation de la table ronde et pour la 
publication de l’ouvrage qui a été accueilli dans la nouvelle collection du Centre intitulée Bibliothèque d’Archéologie 
Méditerranéenne et Africaine. Qu’ils en soient tous chaleureusement remerciés.
Giulia Boetto, Patrice Pomey, André Tchernia
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LE CHALAND DE LIPE
(LJUBLJANA, SLOVÉNIE) ET LA TRADITION
DE CONSTRUCTION « SUR SOLE » DE L’EUROPE 
SUD-ORIENTALE :
quelles influences méditerranéennes ?
Giulia BOETTO et Corinne ROUSSE

179
Résumé
Cette épave, datée au tout début du Ier s. de notre ère, fut découverte en 1890 à Lipe à 300 m du lit actuel de la rivière 
Ljubljanica (Slovénie). Composée d’une sole assemblée par ligatures et raccordée par un bouchain de transition à des flancs 
très bas et inclinés vers l’extérieur, l’épave présente une forme ovale très allongée, avec des extrémités tronquées constituant 
les levées de proue et de poupe.  Cette épave correspond à un chaland fluvial de grand gabarit adapté à convoyer hommes 
et marchandises sur la Ljubljanica, un important axe d’approvisionnement reliant Aquilée à la Save et à l’espace danubien. 
Son architecture  a été traditionnellement rattachée à l’espace de l’Adriatique occidentale caractérisé par la survivance de la 
ligature à l’époque romaine (tradition architecturale « romano-padane »). Cependant, les caractéristiques particulières à cette 
épave peuvent être interprétées comme des indices d’une influence d’origine maritime propre à l’espace de l’Adriatique orientale 
(tradition architecturale « illyrienne » ou « romano-illyrienne ») sur  une tradition architecturale régionale continentale pré-
romaine propre à l’Europe sud-orientale.
L’épave de Lipe est enfin replacée dans le contexte des nouvelles épaves de chaland de Kušjak (Serbie), Sisak (Croatie) et 
de la Ljubljanica, encore peu connues ou inédites, qui pourraient constituer un nouveau sous-groupe régional de l’Europe sud-
orientale caractérisé, notamment, par l’usage d’agrafes à la place des ligatures.
Mot-clefs
Adriatique, Aquilée, construction « sur sole », Croatie, Danube, Emona, Europe sud-orientale, influences méditerranéennes, 
Kušjak, Ljubljana, Ljubljanica, Nauportus, Sava, Serbie, Sisak, Slovénie, tradition architecturale « illyrienne », tradition 
architecturale « romano-illyrienne », tradition architecturale « romano-padane », Vhrnica
The Lipe (Slovenia) river barges and “bottom based”construction
from South-eastern Europe: what Mediterranean influences?
Summary
This early first century shipwreck was found in 1890 in Lipe, Slovenia, 300 meters away from the present-day Ljubljanica 
river bed. Composed of a flat-sewn bottom and connected by a bilge-strake to sides that are very low and tilted outward, the 
shipwreck is shaped like an elongated oval, its truncated ends making up the swim-heads of the stem and the stern. This shipwreck 
corresponds to a large river barge suited for carrying merchandise and men on the Ljubljanica river, a major supply route linking 
Aquileia to the Save and the Danube area. Its structure has been traditionally associated with the western Adriatic region, 
which is characterized, in Roman time, by the surviving use of sewing technique called the “Romano-Po region” shipbuilding 
tradition. However, the characteristics specific to this shipwreck are interpreted as clues that the “Illyrian” or “Romano-Illyrian” 
shipbuilding tradition (from the Eastern Adriatic region) have influenced the regional continental pre-Roman shipbuilding 
tradition linked to South-eastern Europe.
The Lipe shipwreck is finally placed back in the context of the still little known or almost unheard of “new river barge 
shipwrecks” – those of Kušjak (Serbia), Sisak (Croatia) and of the Ljubljanica river – that could constitute a new regional 
subgroup of South-eastern Europe, characterized, notably, by the use of clamps in lieu of stitches.
Key-words
Adriatic sea, Aquileia, “bottom based” construction, Croatia, Danube, Emona, South-eastern Europe, Mediterranean 
influences, Kušjak, Ljubljana, Ljubljanica, Nauportus, Sava, Serbia, Sisak, Slovenia, “Illyrian” shipbuilding tradition, 
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et la tradition de construction « sur sole » de l’Europe sud-orientale :
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Fig. 1. Localisation de la zone de découverte de l’épave et des sites cités dans l’article (d’après Verbič, Horvat 2009).
Fig. 2. Vue de l’épave de 
Lipe au moment 
de la découverte 
(d’après Gaspari 1998b, 
taf. 69, 1).
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1. Introduction
Cette épave fut découverte en 1890 sur le ter-ritoire de Lipe, à 300 m du lit actuel de la rivière Ljubljanica. Cette rivière karstique 
formée sur le versant nord des Alpes Juliennes traverse, 
sur l’essentiel de son tracé (40 km), une vaste zone res-
tée longtemps marécageuse appelée Ljubljansko barje. 
Elle rejoint ensuite Ljubljana et conflue dans la Save à 
Zalog (fig. 1). Le contexte de l’épave correspond donc 
à un espace particulièrement déprimé où la Ljubljanica 
a longtemps constitué un des principaux axes de trans-
port. Située au débouché du col d’Ocra (actuel Razdrto) 
permettant de franchir les Alpes Juliennes, la vallée de 
la Ljubljanica représente également depuis l’Antiquité 
un important couloir de circulation entre l’espace nord 
Adriatique et le bassin danubien.
L’épave a été découverte durant des travaux de drai-
nage visant à aménager le secteur de Lipe. La fouille et la 
récupération d’une partie des vestiges furent organisées 
par le responsable du musée régional, Alfons Müllner 
(fig. 2 et 3). Ce dernier a publié un compte-rendu 
détaillé de la découverte, accompagné de relevés et de 
deux photographies (Müllner 1890a ; 1890b ; 1892). 
Il a également fait réaliser une maquette de l’épave au 
1/10e (fig. 4). Une centaine de fragments de l’épave ont 
enfin été prélevés. Ils sont conservés, avec la maquette, 
au musée national de Slovénie 1. Dans les années 1970, 
G. Salemke s’est à nouveau intéressé à cette découverte 
et a publié une brève note sur les principales caractéris-
tiques architecturales de l’épave (Salemke 1973) 2. Plus 
récemment, l’étude a été reprise par Andrej Gaspari à 
partir de la documentation de A. Müllner associée au 
réexamen de la maquette et des fragments conservés 
(Gaspari 1998a ; 1998b ; 2009a).
Le chaland, dans un état de conservation remarquable, 
ne portait aucun chargement permettant de préciser son 
horizon chronologique ou sa fonction. Il a probable-
ment été abandonné à la suite d’une inondation, dans 
un bras mort de la Ljubljanica, ou emporté par la crue 
sur le terrain jouxtant la rivière (Gaspari 1998a ; 1998b ; 
2009a). En l’absence d’indicateurs chronologiques, les 
1 La totalité de l’épave n’a pas été conservée. Les fragments pré-
levés sont pour la plupart de petite taille, ce qui complique l’analyse 
architecturale du chaland (Gaspari 1998a ; 1998b ; 2009a).
2 C’est cette étude qui a servi, parmi d’autres, à P. Pomey pour 
identifier le système d’assemblage par ligatures de l’épave de 
Bon-Porté (Pomey 1981, p. 234) et pour resituer cette épave dans le 
contexte plus général des bateaux cousus de l’espace méditerranéen 
(Pomey 1985).
auteurs se sont d’abord appuyés sur les caractéristiques 
architecturales de l’épave pour lui attribuer une datation 
antérieure à la période romaine. Elle est ainsi associée 
au commerce étrusque par Müllner (Xe - V e s. av. J.-C.) 
et datée de l’Âge du Fer par Salemke. Plus récemment, 
deux séries successives d’analyses radiocarbone ont été 
effectuées sur les bois de l’épave. Une première série a 
donné une datation comprise entre la fin du IIe et le début 
du Ier s. av. J.-C. (Gaspari 1998a ; 1998b). La seconde 
série, considérée comme plus fiable, date les bois de 
l’épave au tout début du Ier s. de notre ère. Ce dernier 
résultat, retenu dernièrement par A. Gaspari (2009a), 
inscrit le chaland dans le cadre de la romanisation des 
Alpes sud-orientales, en relation avec l’essor, à l’époque 
augustéenne, de la colonie d’Emona/Ljubljana.
L’objectif de notre étude, basée sur l’analyse des 
publications disponibles n’est pas de proposer une nou-
velle étude architecturale de l’épave de Lipe, mais de 
mettre en évidence certaines de ses caractéristiques pou-
vant être rattachées à une tradition de construction « sur 
sole » propre à l’Europe sud-orientale 3.
2. Réflexions sur les caractéristiques 
architecturales
L’épave de Lipe est longue de 30 m sur 4,80 m de 
large. Elle présente une forme ovale très allongée, avec 
des extrémités tronquées constituant les levées de proue 
et de poupe. L’embarcation semble symétrique car 
aucun indice ne permet réellement de distinguer l’avant 
de l’arrière 4. Elle est construite « sur sole » 5 : le fond, 
plat et dépourvu de quille, est composé de onze virures 
raccordées par un bouchain de transition à des flancs très 
bas (60 cm) et inclinés vers l’extérieur.
Les onze virures de fond, en épicéa (Picea sp.), 
sont composées en alternance de 3 ou 4 bordages (soit 
38 planches en tout), assemblés par des joints obliques 
décalés les uns par rapport aux autres, mais toujours 
3 Un remerciement particulier doit être adressé à Andrej Gaspari 
(Ministère de la Culture, Slovénie) pour son aide précieuse et les 
nombreuses informations qu’il nous a fournies. Pour l’étude archi-
tecturale du chaland, nous nous avons utilisé principalement les trois 
articles détaillés publiés par ce même chercheur (Gaspari 1998a ; 
1998b ; 2009a).
4 Néanmoins, selon A. Gaspari, la distance entre les serres, plus 
large à une des deux extrémités, indiquerait la position de la poupe et 
l’espace réservé au timonier.
5 Pour les caractéristiques de cette architecture qui se distingue 
de la construction « sur bordé » et de celle « sur membrure » voir 
Pomey, Rieth 2005.
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Fig. 3. Plan et dessins de détail de A. Müllner (d’après Gaspari 1998b, abb. 2).
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orientés selon la même direction dans la même virure 
(fig. 5). La longueur maximale des bordages est de 
20 m pour une largeur de 30 à 35 cm et une épaisseur 
de 3,5 cm. Le passage entre le fond plat et les flancs 
est assuré par des bordages de bouchain de transition de 
section courbe rattachable au type B1 selon la classifica-
tion de Kentley et Gunaratne (1987). L’ouverture, vers 
l’extérieur, est de 123°. Les flancs comprennent trois 
virures chacune composée de trois bordages assemblés 
par des joints en biseau situés au même niveau et ayant 
la même direction (soit 18 bordages en tout). Enfin, aux 
deux extrémités du chaland, les levées sont composées 
de 3 planches chacune.
Une première particularité de la construction de ce 
chaland réside dans l’assemblage à franc-bord de toutes 
les planches constituant la sole et les flancs par un système 
de ligatures. Cet assemblage distingue l’embarcation de 
Lipe des autres bateaux de tradition « romano-celtique » 
ou « gallo-romaine » construits « sur sole » où les bordés 
ne sont pas assemblés entre eux mais directement cloués 
à la membrure.
Les liens végétaux en tilleul (Tilia sp.) 6 sont passés 
à travers des évidements circulaires ménagés de part en 
part le long des bords des virures à une distance de 8 à 
10 cm. Des petites chevilles en aulne (Alnus glutinosa) 
bloquent ces liens dans les canaux et assurent l’étan-
chéité, tout comme la fibre de tilleul qui est placée sur 
la jointure des planches et enserrée par les ligatures. Les 
bordés des flancs présentent également des gournables 
cylindriques de pré-assemblage.
Le système de ligature reste toutefois difficile à res-
tituer à partir de la documentation conservée. Si l’on 
observe les dessins de A. Müllner (fig. 3) repris dans 
l’axonométrie présentée par G. Salemke (fig. 6), les 
canaux dans lesquels passent les ligatures sont percés de 
manière décalée de sorte que les liens qui assemblent les 
bordages forment un schéma en zigzag. La section du 
flanc de l’épave présentée par Müllner (fig. 3) montre, 
en revanche, des canaux affrontés et percés obliquement 
6 Nous ne savons pas si le lien était constitué d’une tresse ou de 
tourillons torsadés.
0 10 m
Fig. 5. Plan simplifié du bordé d’après la maquette (d’après Gaspari 1998b, abb. 4).
Fig. 4. La maquette 
(d’après Gaspari 1998b, taf. 70, 2).
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suivant une direction qui va de la face interne pour sor-
tir sur la face externe bien loin de l’angle du bord de 
la planche. S’agit-il d’erreur de dessin de Müllner ? En 
effet, cette position affrontée des canaux ne semble pas 
compatible avec la position décalée des canaux propo-
sée par ailleurs. Sur les photographies des fragments de 
bordages conservés, les canaux semblent d’ailleurs ver-
ticaux (Gaspari 1998a, p. 199, fig. 15 ; Gaspari 1998b, 
taf 70, 2). Enfin, le plan dressé d’après le modèle réduit 
de l’épave (Gaspari 1998a, insert) ne montre pas des 
ligatures en zigzag, mais des liens aménagés selon un 
point appelé, dans l’assemblage par ligatures, le point 
de surjet (type A de la typologie proposée par Coates 
1985, fig. 2.5). Selon A. Gaspari, cette restitution peu 
conforme aux dessins de A. Müllner serait due à une 
simplification opérée par le maquettiste lors de la réali-
sation du modèle réduit.
Si l’on se fonde sur les observations de Müllner, en 
considérant que la ligature a été réalisée avec un seul 
lien 7 passant dans des canaux verticaux, deux hypothèses 
7 À noter que Piero Dell’Amico (2010, p. 101-102) a proposé que 
cet assemblage avait été réalisé avec deux liens.
peuvent être proposées pour la mise en place de la liga-
ture. Une première proposition consiste un en double 
transfilage, avec un passage à l’avant et un passage de 
retour formant un dessin de ligature en zig-zag tout à fait 
similaire sur les faces externes et internes de la coque 
(fig. 7, 1). Une seconde hypothèse consiste à considérer 
un transfilage unique donnant lieu, sur la face externe, 
à un point de surjet et, sur la face interne, à un point en 
zig-zag (fig. 7, 2).
La deuxième particularité de l’architecture « sur 
sole » du chaland de la Ljubljanica est l’assemblage de 
tous les éléments de membrure transversaux au bordé 
au moyen de gournables, à raison de deux par virure 
(diam. 18 mm) 8. Cette caractéristique ne se retrouve 
pas non plus dans les embarcations « sur sole » de tra-
dition « romano-celtique » ou « gallo-romaine » 9 où les 
liaisons bordé/membrure sont assurées uniquement par 
des clous.
8 Le nerprun (Rhamnus cathartica L.) a été utilisé pour confec-
tionner ces éléments d’assemblage.
9 Voir l’introduction de P. Pomey dans ce même volume.
Fig. 6. Axonométrie de l’épave 
(d’après Salemke 1973, p. 23).
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La charpente transversale est composée de 44 ou 
48 râbles selon si on se réfère à la publication de Müllner 
(fig. 3) ou à la maquette (fig. 4). Ils sont espacés de 
60 cm de centre à centre et alternés avec des courbes de 
revers qui assurent la solidarité des flancs avec le fond et 
le renfort transversal de la carène. Ces râbles, de section 
rectangulaire, sont larges de 12 cm, hauts de 10 cm et 
présentent, sur leur face inférieure, des évidements rec-
tangulaires destinés au passage du matériau d’étanchéité 
du bordé. Sur les couples de revers, les évidements ont 
un profil arrondi. Les couples de revers et une partie 
des râbles ont été débités dans du chêne caducifolié 
(Quercus sp.), les autres râbles ont été débités dans du 
frêne (Fraxinus sp.).
Trois longs bordages, situés au centre du chaland, for-
ment deux serres qui courrent d’une extrémité à l’autre. 
Ces serres, débitées dans du frêne (Fraxinus sp.), sont 
larges de 20 cm, épaisses de 7 cm et espacées de 80 cm 
à 1,10 m. Elles sont encastrées au moyen d’entailles sur 
les râbles (fig. 3, 4 et 6). L’assemblage est assuré par 
des clous en fer chassés de l’intérieur vers l’extérieur et 
traversant à la fois la serre, la membrure et le bordé. Les 
pointes de ces clous sont rabattues à angle droit sur la 
face externe du bordé. Les clous sont flanqués, de part à 
l’autre, par deux gournables (fig. 3).
Une quatrième serre est située près d’un des flancs 
du chaland. Selon S. Marlier (2005, p. 255) il s’agirait 
d’une serre d’empature qui pouvait servir de coursive 
pour se déplacer entre les deux levées du chaland. Cette 
serre, fixée à la membrure par un couple de gournables 
alternées à une gournable simple, est flanquée, vers une 
des extrémités du bateau, d’une planche plus courte aux 
angles arrondis (long. 3 m environ).
Proviennent également de l’épave deux fragments de 
planches en chêne de fonction incertaine. Ils sont munis 
sur les côtés de préhensions de forme quadrangulaire 
dont une présente des cavités passantes. Pour cette der-
nière pièce, A. Gaspari (1998a, fig. 24 ; 1998b, taf. 72, 
9 et 65) suggère une utilisation liée aux manœuvres 
d’amarrage ou de halage. Rappelons que ce chaland ne 
porte pas de traces d’emplanture de mât.
Le chaland de Lipe, avec ses caractéristiques archi-
tecturales particulières et bien définies, témoigne d’une 
tradition de construction navale « sur sole » de type 
régional. Cette dernière est seulement attestée, pour 
l’instant, dans le bassin de la Ljubljanica par ce chaland.
Les caractéristiques les plus significatives de cette 
architecture « sur sole » monoxyle-assemblée sont les 
suivantes :
- 1). Un fond plat, sans quille, formant sole et com-
prenant des virures disposées à franc-bord.
- 2). Un bordé monoxyle de transition de section 
courbe rattachable au type B1 de la typologie établie par 
Kentley et Gunaratne (1987).
- 3). Un assemblage des virures de sole et des mem-
brures, varangues et courbes, au moyen de gournables 
en bois.
- 4). Un système d’assemblage des virures réalisé 
par des liens végétaux et l’utilisation, au moins pour 
les bordages des flancs, de gournables horizontales de 
pré-assemblage.
- 5). Une étanchéité des joints par des bourrelets de 
fibre végétale apposés sur les joints des bordages et 
enserrés par les ligatures.
3. Espace de navigation et fonction
Avec son fond plat, sa forme très allongée et son 
faible tirant d’eau, l’épave de Lipe correspond à un cha-
land fluvial de grand gabarit particulièrement adapté 
au transport en eaux calmes de denrées pondéreuses 10. 
10 A. Gaspari (1998a ; 1998b) a estimé la capacité de charge à 40 t 
pour un tirant d’eau de 40 cm ; R. Bockius (2004) estime la capacité 
de charge maximale à 70 t, tandis que la capacité de charge moyenne 
et le déplacement lège seraient équivalents et égals à 40 t.
point en zig-zag 
épave de Lipe
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© G. Boetto,  CNRS-CCJ
Fig. 7. Schéma des ligatures de l’épave de Lipe : hypothèses de mise en 
place des ligatures (dessin G. Boetto, CCJ/CNRS).
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Elle est comparable dans ses dimensions à l’épave 4 de 
Lyon Parc Saint-Georges 11. Ses caractéristiques en font 
une lourde barge de transport, parfaitement adaptée à un 
trafic local sur la Ljubljanica (Gaspari 1997 ; 1998c ; 
2003) et dans les étendues humides qui caractérisaient, 
avant les travaux d’assèchement entrepris au XIXe s., la 
plaine alluviale de la Ljubljanica (Ljubljansko barje) 12. 
La poursuite de la navigation sur la Save présente en 
revanche, pour un chaland de tel gabarit, de réelles dif-
ficultés. En effet, à 30 km en aval d’Emona/Ljubljana et 
de la confluence de la Ljubljanica, la Save présente une 
section de rapides particulièrement dangereuse (secteur 
de Fužine),  imposant une rupture de charge : seuls des 
chalands de plus petite taille et surtout particulièrement 
maniables, pouvaient se risquer dans cette traversée 13.
Navigable à partir de Vhrnica, la Ljubljanica présente 
une déclivité très faible sur la totalité de son parcours 
(à peine 1 m entre Vhrnika et Ljubljana). Elle se carac-
térise par un courant calme (0,15 km/h) et un tracé 
particulièrement régulier 14 qui  facilitent la navigation 
amont et aval d’embarcations à forte capacité de charge. 
La symétrie de l’épave pourrait d’ailleurs correspondre 
à une utilisation indifférenciée de l’embarcation vers 
l’amont (Vhrnika) ou l’aval (Ljubljana), ne nécessitant 
pas de retourner l’embarcation 15. L’absence d’emplan-
ture de mât pose par ailleurs la question de la propulsion 
de l’épave : un halage aux extrémités est certainement 
possible (Gaspari 1998a ; 1998b), mais nous n’excluons 
pas non plus l’utilisation de la perche (perchage), qui 
pouvait s’accommoder des eaux calmes de la rivière et 
faciliter le déplacement de l’embarcation dans les sec-
teurs humides ou inondés environnants.
11 Le chaland de Lipe présente quasiment les mêmes dimensions 
que l’épave 4 de Lyon (28 x 4,85 m) : voir l’article de M. Guyon et 
d’É. Rieth dans ce même volume. D’un point de vue dimensionnel, 
R. Bockius (2004) situe le chaland de Lipe entre celui de Mainz 6 
(40 x 5 m ; dépl. lourd 107 t) et les chalands Zwammerdam 2 (22,75 x 
3,15 m ; dépl. lourd 45,3 t) et Bevaix (20 x 2,8 m ; dépl. lourd 31,5 t).
12 Les marais dits « Ljubljansko barje » occupent la superficie 
d’un ancien lac glaciaire asséché à la fin de l’âge du Bronze (Verbič, 
Horvat 2009). Ils occupaient jusqu’au XVIIe s. de vastes superficies 
entravant la circulation terrestre au profit de la navigation fluviale 
(Istenič 2009 ; Nabergoj, Zargi 2009).
13 En témoignent les autels votifs retrouvés sur ses rives et un culte 
spécifique au dieu local Laburus protecteur de la navigation (Šašel 
Kos 1994 ; Šašel Kos 1999).
14 Ce tracé régulier est peut-être l’héritage de travaux de régulari-
sations réalisés dès l’Antiquité (Gaspari 1998c ; 2009b) ou il a, tout 
simplement, une origine naturelle (Verbič, Horvat 2009). La facilité 
du parcours favorise particulièrement l’utilisation d’embarcations 
lourdes et peu manœuvrables comme le chaland de Lipe.
15  Comme le note J. Istenič (2009, n. 20, p. 85), la largeur actuelle 
de la rivière, qui n’a guère évolué depuis l’Antiquité, est de 30 m, soit 
la longueur de l’épave.
En l’absence de cargaison, la fonction du chaland est 
difficile à préciser, mais, comme le remarquent tous les 
auteurs, il se trouve sur un important axe de circulation 
reliant l’Adriatique au Danube. Strabon en souligne la 
fréquentation dès le IIe s. av. J.-C. en mettant en avant 
le rôle commercial de Nauportus/Vhrnica, tête de ligne 
de la navigation sur la Ljubljanica (Strabon 4.6.10). 
L’intérêt économique et stratégique de ce site de rupture 
de charge explique l’installation précoce d’une commu-
nauté italique dès le début du Ier s. av. J.-C., rapidement 
dominée par de grandes familles d’Aquilée (Horvat 
1990). Nauportus devient alors un vicus intégré au terri-
toire d’Aquilée dont la limite se situe un peu plus au nord 
au niveau de Berkve (Šašel Kos 2002). Ce lien fort entre 
la grande métropole du nord de l’Adriatique et l’itiné-
raire empruntant la Ljubljanica se trouve renforcée avec 
l’extension romaine vers la vallée de la Save et la fonda-
tion d’Emona/Ljubljana à la fin des années 30 av. J.-C., 
elle même rattachée à l'Italie 16. La conquête de l’espace 
danubien fait de l’itinéraire reliant Aquilée à la Save, 
via Emona/Ljubljana et la Ljubljanica, un important axe 
d’approvisionnement pour les grands centres militaires. 
C’est dans ce contexte de romanisation et d’échanges 
étroits avec l’Italie du Nord que se situe, selon A. 
Gaspari (2009a), la construction du chaland de Lipe : il 
s’agirait d’un chaland de transport, destiné à convoyer 
les hommes et les marchandises.
4. À la croisée de deux traditions navales
de l’espace Adriatique
Le chaland de Lipe, avec sa technique de construc-
tion faisant intervenir des ligatures pour assembler la 
sole et les bordages des flancs, a été traditionnellement 
associé à l’Adriatique et, en particulier, aux exemples 
de bateaux cousus de la zone allant de l’embouchure du 
Pô jusqu’à Aquilée. Cette tradition régionale, que nous 
proposons d’appeler « romano-padane », se caractérise 
par un système d’assemblage des bordés par ligatures 
croisées et, parfois, par des tenons et mortaises dans les 
parties hautes de la coque. En revanche, la liaison entre 
le bordé et la membrure emploie, à côté d’un assemblage 
majoritairement effectué par des gournables, également 
la ligature 17.
16 Les recherches récentes attribuent la fondation dʼEmona à 
Octave dans les années qui suivent 33 av. J.-C., soit la fin des cam-
pagnes en Illyricum. Voir Šašel Kos 1995 ; 2003 ; Zaccaria 2007, 
p. 137.
17 Pour toutes ces épaves voir également Marlier 2002 et 2005.
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Dans l’état actuel de la recherche, il est possible de 
distinguer deux sous-ensembles de bateaux appartenant 
à cet ensemble « romano-padan » (fig. 8) : 
- des bateaux fluviaux à fond plat construit sur sole 
représentés par les épaves de Stella (début du Ier s. ap. 
J.-C. ; Vitri et al. 2003), Corte Cavanella 2 et, proba-
blement, Corte Cavanella 1 (début du IIe s. ap. J.-C. ; 
Beltrame 2002), Cavanella d’Adige (IIe –Ier s. av. J.-C. ; 
Tiboni à paraître) ;
- des embarcations fluvio-maritimes à système axial 
avec une quille-planche représentés par les épaves de 
Comacchio (fin Ier s. av. J.-C. ; Berti 1980), Lido di 
Venezia (entre le Ier s. ap. J.-C. et le milieu du IIe s. ap. 
J.-C. ; Beltrame 2002) et, probablement, Cervia (data-
tion incertaine, entre l’Antiquité tardive et le VIIe s. ; 
Bonino 1978) et Pomposa (XIe s. ; Bonino 1978).
L’association entre l’Adriatique et le chaland de Lipe 
est également confortée d’un point de vue historique par 
le fait que Nauportus puis Emona ainsi que l’espace nau-
tique constitué par la rivière Ljubljanica font partie, à 
l’époque romaine, du territoire de l’Italie (cf. supra).
Sans nier cette interprétation, nous sommes d’avis 
que le chaland de Lipe doit être rapproché, plutôt qu’à 
la tradition « romano-padane » de l’Adriatique septen-
trionale et occidentale, à une autre tradition régionale de 
construction navale Adriatique. Cette dernière est caracté-
risée par un système d’assemblage par ligatures différent 
et plus simple par rapport au point croisé attesté dans la 
tradition « romano-padane ». De fait, elle emploie des 
ligatures longitudinales simples (point de surjet, fig. 9) 
du type A de la typologie proposée par Coates (1985, 
fig. 2.5) pour le bordé tandis que les membrures sont 
assemblées au bordé exclusivement par des gournables. 
Fig. 8. Carte de localisation 
générale des épaves 
cousues de l’Adriatique 
(carte G. Boetto, CCJ/
CNRS).
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Cette tradition est désormais bien attestée par l’archéo-
logie en Adriatique orientale, de l’Istrie (Zambratja) à 
la Dalmatie septentrionale (Zaton/Nin et Caska), et est 
représentée par plusieurs épaves. Les trois épaves de 
Zaton, le port d’Aenona/Nin situé 17 km au nord-ouest 
de Zadar, sont des petits bateaux munis de quille et 
adaptés à une navigation côtière de la première moitié 
du Ier s. ap. J.-C. (Brusić 1968 ; Brusić, Domjan 1985 ; 
Gluščević 2004). L’épave de Caska (Ier - IIe s. ap. J.-C.) 
correspond à un petit bateau quillé d’environ 9-10 m de 
long réutilisé dans la construction d’un appontement 
(Radić, Boetto  2010) 18. L’épave cousue de Zambratja, 
encore peu étudiée, a fait l’objet d’une expertise et a été 
datée, par deux séries d’analyses radiocarbone, au VIe s. 
av. J.-C. (Koncani Uhač, Uhač à paraître) voir au Xe s. 
av. J.-C. (Ida Koncani Uhač comm. pers.).
Les sources écrites indiquent sans aucun doute que 
la technique d’assemblage par ligatures végétales était 
utilisée, bien avant la domination romaine, par les popu-
lations qui habitaient le long des côtes de l’Adriatique 
orientale 19. Une tradition pré-romaine donc qui, si la 
datation haute de l’épave de Zambratja est confirmée 
par la poursuite des recherches, pourrait être appelée 
« illyrienne » en renvoyant avec ce terme au territoire de 
18 La fouille et l’étude de l’épave de Caska se déroulent dans le 
cadre d’un programme de coopération franco-croate soutenu par le 
Ministère de la Culture de la République de Croatie, l’Université de 
Zadar et la municipalité de Novalja, ainsi que par le Ministère des 
Affaires Étrangères et Européennes, le CNRS et l’Université Aix-
Marseille 1. Cf. http://ccj.univ-provence.fr/spip.php?article701.
19 Pour Verrius Flacus (dans Festus, De Verborum significatu, 508, 
33) le terme serilia se réfère à des bateaux cousus et désignait les 
embarcations des Istriens et des Liburniens (des population d’origine 
Illyrienne). Pour les bateaux cousus des Liburniens voir aussi Varron 
(dans Aulu Gelle, 17, 3, 4).
l’Illyrie de la Géographie strabonienne (Strabon, VII, 5). 
Un territoire s’étendant depuis le Danube jusqu’à la 
frontière de la province de Macédoine et comprenant 
toute la côte orientale de l’Adriatique, de l’Istrie jusqu’à 
l’Albanie méridionale 20.
Cependant, du fait que tous les exemples connus et 
étudiés dans l’état actuel de la recherche sont datés à 
l’époque romaine, nous proposons de définir cette tra-
dition de l’Adriatique orientale « romano-illyrienne » 
renvoyant à une notion chronologique, celle du monde 
romain, et à une dimension géographique, celle de 
l’Illyrie strabonienne.
5. Ligatures et agrafes métalliques :
deux traditions régionales 
en Europe sud-orientale ?
Selon R. Bockius (2003) et A. Gaspari (Gaspari et al. 
2006), le système d’assemblage des virures par ligatures 
attesté dans le bassin hydrographique du Danube par 
l’épave de Lipe aurait évolué, en pleine époque impé-
riale, dans un type d’assemblage qui utilise des agrafes 
métalliques à la place des ligatures. Cet assemblage serait 
présent dans la construction de deux chalands décou-
verts à Kušjak (Sérbie) et à Sisak (Croatie) ainsi que sur 
un autre bateau d’époque augustéenne mis au jour en 
2008 dans le lit de la Ljubljanica, à 200 m en aval de 
Nauportus 21. Toutes ces découvertes, mis à part la deu-
xième épave de la Ljubljanica qui doit encore être fouillé 
et étudiée systématiquement, ont fait l’objet de fouilles 
d’urgence et la documentation disponible est partielle.
L’épave de Kušjak a été découverte en 1986-1987 
près de Prahovo sur la rive droite du Danube (Bockius 
2003). Il s’agit de deux fragments (dont un fragment 
d’extrémité) appartenant probablement à un même cha-
land monoxyle à fond plat. Le fragment d’extrémité 
mesure 4 m de long, le fond est assez étroit (1,7 m) tan-
dis que R. Bockius (2003) évalue la hauteur de ses flancs 
à 1,5 m environ. Sur le plan longitudinal, le chaland se 
20 La définition « romano-illyrienne » ne renvoie nullement à 
une notion ethnique d’Illyriens. Cette dernière est beaucoup plus 
restrictive et désigne seulement la population illyrienne de Dalmatie 
méridionale qui vit au voisinage du monde grec, autour des régions 
actuelles de l’Albanie centrale et septentrionale, au Monténégro et 
jusqu’à la Croatie méridionale, la limite septentrionale se situant sur 
la vallée de la Neretva qui relie la région actuelle de Mostar à la mer 
Adriatique (Pline l’Ancien, Histoire naturelle, 3, 144).
21 Cette information nous a été communiquée par A. Gaspari que 
nous tenons à remercier. Ce chaland présente une largeur d’au moins 
4 m, des bouchains verticaux et des agrafes pour maintenir en place 
le système d’étanchéité.
point de surjet
point croisé
point en zig-zag
Comacchio, Lido de Venise,
Cervia, Pomposa
Lipe
Stella, Corte Cavanella 1 et 2,
Cavanella d’Adige
Nin-Zaton, Caska, 
Zambratjia ?
point croisé
Tradition 
"romano-illyrienne"
Tradition 
"romano-padane"
espace de navigation fluvial
espace de navigation fluvial
espace de navigation maritime
espace de navigation fluvio-maritime
Fig. 9. Schéma des ligatures des embarcations de l’Adriatique : 
1. tradition romano-illyrienne ; 2. tradition romano-padane 
(dessin G. Boetto, CCJ/CNRS).
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termine par une levée continue assez arrondie (Bockius 
2003, fig. 26.6). D’après la seule section transversale 
disponible, qui plus est effectuée par des non-spécia-
listes (Bockius 2003, fig. 26.5), il semblerait que les 
deux bordés monoxyles de transition présentent deux 
profils différents : l’un du type C2 et l’autre du type 
B1 (Kentley, Gunaratne 1987). Pourtant, cette docu-
mentation rend bien compte, sans que nous puissions 
en évaluer les conséquences sur la structure du bateau, 
des déformations et des fractures auxquelles le bois a 
été soumis. Le bordé se caractérise par un assemblage 
à franc-bord au moyen d’agrafes métalliques chassées 
de l’intérieur, le long des cans des bordages, et rabat-
tues sur la face externe du bateau à un intervalle allant 
de 5 à 10 cm. Elles ont été également utilisées pour des 
réparations. Aucun système d’étanchéité n’a été signalé 
à l’époque de la fouille sans qu’on puisse savoir s’il 
existait ou non. Le fragment d’extrémité conserve trois 
râbles, et l’emplacement probable d’un quatrième, dont 
l’espacement a été estimé à 60 cm. Le bordé et la mem-
brure ont été confectionnés dans du chêne caducifolié 
(Quercus sp.). L’assemblage avec le bordé se fait par 
des gournables : un seul clou en fer chassé de l’extérieur 
à été observé. Le bateau de Kušjak a été daté, par une 
monnaie et une broche, au IIe s. de notre ère.
L’épave de Sisak, découverte lors de fouilles d’ur-
gence en 1985 à Pogorelec (Croatie) sur la rive orientale 
de la rivière Kupa, un affluent de la Sava, correspond à 
un fragment de fond plat et de flancs de chaland dont la 
datation par dendrochronologie et radiocarbone se situe 
entre la deuxième moitié du IIe s. et la première moitié du 
IIIe s. ap. J.-C. (Gaspari et al. 2006). Les virures, munies 
de joints obliques, sont larges de 25 à 40 cm et épaisses 
6 cm. Elles sont assemblées à franc-bord et présentent, 
au niveau des cans internes, des agrafes en fer chassées 
perpendiculairement, ou de manière légèrement oblique, 
le long des joints tous les 4 à 7 cm. Ces agrafes, larges 
de 5 cm, pénètrent dans les bordages d’un centimètre 
seulement et elles maintiennent en place un matériau 
d’origine probablement végétale qui assure l’étanchéité. 
L’analyse de deux bordages a confirmé qu’ils ont été 
taillés dans du chêne caducifolié. Le bouchain monoxyle 
de transition présenterait  une section en L avec des faces 
internes découpées de façon à obtenir une courbe semi-
circulaire. L’inclinaison vers l’extérieur est de 110°. 
L’épave conserve également 10 râbles et 14 courbes, 
en chêne caducifolié. Les râbles, particulièrement mas-
sifs (haut. 20/25 cm ; larg. 10 cm), sont espacés de 55 
à 60 cm de centre à centre. Ces membrures présentent 
sur leur face inférieure des petites entailles triangu-
laires (haut. 2 cm) au niveau des joints des virures. Les 
membrures sont assemblées au bordé par une ou deux 
gournables. Aucun clou métallique n’a été enregistrés 
lors de la fouille.
Ces deux embarcations de Kušjak et de Sisak, qui 
appartiennent toutes deux au bassin hydrographique du 
Danube et sont datées de l’époque impériale, ont été 
rapprochées par A. Gaspari (Gaspari et al. 2006, p. 287-
288) sur la base de certaines similarités :
-  Le fond plat, sans quille, formant une sole et com-
prenant des virures disposées à franc-bord ;
-  Le bordé monoxyle de transition ;
-  L’assemblage entre les virures de sole et les 
membrures, varangues et courbes, par des gournables 
en bois 22 ;
-  La présence d’agrafes au niveau des cans des 
virures de sole et des flancs.
Cependant, ces deux chalands présentent également 
des différences notamment en ce qui concerne la dimen-
sion et la forme de la coque ainsi que la fonction des 
agrafes.
Le chaland de Sisak devait être bien plus grand que 
celui de Kušjak, comme nous le montre l’échantillon-
nage des pièces. En ce qui concerne les agrafes, il semble 
assez évident dans le cas de l’épave de Sisak, à en juger 
par la publication de Gaspari, qu’il s’agit d’un système 
qui permet de maintenir en place un système d’étan-
chéité à base de fibres végétales situé entre les joints des 
virures. Les agrafes pénètrent dans l’épaisseur du bordé 
d’un seul centimètre : une fonction d’assemblage semble 
de ce fait interdite au vue de la faiblesse de ces liaisons 
supposées par rapport à l’épaisseur des planches (6 cm). 
Dans le cas de Kušjak, en revanche les pointes des 
agrafes auraient été rabattues sur la face externe du 
bateau. Bien qu’ici nous soyons confrontés à une docu-
mentation très lacunaire, nous n’avons pas de raisons 
de douter de cette information, tout en regrettant que le 
manque de précision empêche de pousser le rapproche-
ment au-delà du simple constat de la présence d’agrafes 
sur ces deux embarcations.
En tout état de cause, il semblerait possible d’indi-
vidualiser pour l’épave de Sisak, probablement pour 
l’épave de la Ljubljanica et, plus dubitativement, pour 
l’épave de Kušjak, deux signatures architecturales appar-
tenant à un sous-groupe régional et caractérisées par :
-  Un système d’étanchéité à base de fibres végé-
tales maintenu par des agrafes métalliques enfoncées de 
l’intérieur de la coque ;
22 Rappelons, néanmoins, que la présence d’un seul clou en fer a 
été observée sur la membrure de l’épave de Kušjak.
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-  L’utilisation exclusive de gournables en bois pour 
l’assemblage des virures de sole et des membrures.
Ce sous-groupe régional, encore peu connu dans l’état 
actuel de la recherche, n’a aucune raison d’être mis en 
relation, sous prétexte d’une éventuelle évolution, avec 
l’épave de Lipe. Ce constat est corroboré par le fait que le 
chaland de Lipe et la nouvelle épave découverte dans la 
Ljubljanica, appartenant à deux sous-groupes régionaux 
différents, sont datés à la même période augustéenne.
6. Conclusion
Le système architectural du chaland de Lipe rappelle 
dans sa forme et sa construction « sur sole » celle des 
bateaux de tradition « romano-celtique » ou « gallo-
romaine » attestés en Europe continentale (Alpes suisses, 
Rhin et Rhône-Sâone) 23. Cependant ce système se dis-
tingue par des signatures architecturales originales : 
l’assemblage par ligatures de la sole et des flancs ; le 
pré-assemblage des flancs ; l’utilisation de gournables 
pour l’assemblage des membrures à la sole. Ces signa-
tures architecturales sont attribuées traditionnellement 
à une influence de la culture technique de l’Adriatique 
(Gaspari 1998a ; 1998b ; 2009a), un espace nautique 
caractérisé par la survivance de la ligature à l’époque 
romaine (Pomey 1981 et 1985 ; Beltrame 2002 ; Marlier 
2002 et 2005).
Les acquisitions récentes notamment sur les tra-
ditions de construction navale de l’espace Istrien et 
Liburnien nous ont incité à approfondir la question de 
cette influence de l’Adriatique en milieu continental 
qu’atteste le chaland de Lipe. Cette embarcation indi-
vidualise, en effet, une tradition de construction navale 
fluviale « sur sole » de l’Europe sud-orientale tout à fait 
originale.
Ce chaland se trouve, ainsi, à la croisée de traditions 
de construction navale régionales propres à des espaces 
nautiques bien définis et très divers : 
-  Une tradition fluviale de l’Europe sud-orientale de 
substrat pré-romain (épaves de la Ljubljanica, de Sisak 
et, probablement, de Kušjak) ; 
-  Une tradition « romano-padane » fluviale et fluvio-
maritime allant du Pô jusqu’à Aquilée ; 
-  Une tradition maritime « illyrienne » puis « romano-
illyrienne » d’Istrie et de Dalmatie septentrionale.
23 Voir l’introduction de P. Pomey et l’article d’É. Rieth dans ce 
même volume.
Les caractéristiques architecturales hybrides du 
chaland de Lipe reflètent bien son appartenance à une 
zone continentale (construction monoxyle assemblée 
« sur sole ») ouverte géographiquement, historiquement 
et culturellement aux influences allochtones médi-
terranéennes représentées par les deux traditions 
adriatiques « romano-padane » et, surtout, « illyrienne » 
ou « romano-illyrienne ».
Enfin, le chaland de Lipe nous interpelle sur la notion 
de partage des eaux chère au monde de la navigation 
intérieure. La ligne de partage des eaux délimite, en 
effet, des bassins hydrographiques et par conséquent des 
bassins nautiques clos, différents les unes des autres, ins-
crits dans les limites d’une région ouverte exclusivement 
sur son débouché maritime et ayant une batellerie aux 
caractères propres (Rieth 1998). 
Les cols des Alpes Juliennes au débouché de la val-
lée de la Ljubljanica, plus qu’une barrière entre l’espace 
de l’Adriatique et le bassin hydrographique danubien, 
ont représenté dès l’Antiquité un important axe de cir-
culation. Ainsi le chaland de Lipe, avec son caractère 
hybride, semble témoigner d’une culture nautique de 
partage et d’ouverture plus que d’une culture nautique 
et technique close et imperméable aux apports externes.
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